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La	 presente	 investigación	 fue	 realizada	 entre	 los	 meses	 de	 febrero	 y	
junio	del	año	2011	gracias	al	apoyo	financiero	de	la	Fundación	Gordon	
&	 Betty	Moore.	 En	 diferentes	 momentos	 del	 estudio	 contamos	 con	




nos	 brindaron	 su	 colaboraron	 y	 apoyo.	 Agradecemos	 en	 particular	 el	
tiempo	dedicado	por	Mario	Osorio	y	Fernando	Valdivia	del	 Instituto	
del	Bien	Común	(IBC)	en	Pucallpa,	y	de	Luis	Dávalos	y	Alfredo	Salinas	
de	TNC.	 En	 el	Ministerio	 de	Transportes	 y	Comunicaciones-Provías	




























de	 infraestructura	 en	 ecosistemas	 frágiles,	 donde	 se	 pueden	 ocasionar	
costos	ambientales,	los	cuales	históricamente	no	han	sido	contabilizados.
Tres	 ejes	 transversales,	 que	buscan	 conectar	 al	 país	 con	 el	Brasil,	
cruzan	la	Amazonía	peruana.	Estos	ejes,	que	forman	parte	de	la	Integra-













El	 total	 de	 tráfico	 inicial	 estimado	 en	 el	 primer	 año,	 luego	 de	
terminar	la	obra	en	el	2014,	es	de	21	vehículos/día,	sin	incluir	el	tráfico	
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31%.	 Tales	 resultados	 destacan	 la	 importancia	 de	 investigar	 rutas	 o	
tecnologías	de	transporte	alternativos	con	potencial	de	obtener	mejores	
rendimientos	económicos	para	la	sociedad	peruana.
El	 proyecto	 tiene	más	 de	 cuarenta	 años	 de	 historia.	 En	 1977	 se	
suscribió	 un	 protocolo	 para	 el	 financiamiento	 del	 Proyecto	Carretera	
Pucallpa	 -	Cruzeiro	do	Sul	 al	 aprobarse	 el	Convenio	Comercial	 entre	
el	Perú	y	el	Brasil.	En	el	2004	se	firmó	un	Acta	de	Intención	entre	el	
Gobierno	 Regional	 de	 Ucayali	 (GOREU)	 y	 el	 Estado	 de	 Acre	 para	
construir	 la	 carretera.	No	obstante,	 hay	que	 anotar	 que	 este	 proyecto	














cuando	 el	 Ministerio	 de	 Fomento	 y	 Obras	 Públicas	 (Dirección	 de	
Caminos)	realiza	un	reconocimiento	del	territorio	entre	Pucallpa	y	la	
frontera	con	el	Brasil	(Solís	y	Pichilingue	1964).









El	 5	 de	 noviembre	 de	 1977	 se	 suscribe	 un	 protocolo	 para	 el	
financiamiento	del	Proyecto	Carretera	Pucallpa	–	Cruzeiro	do	Sul	al	










Fijar	 una	 agenda	 de	 trabajo	 para	 iniciar	 la	 implementación	del	
Eje	Comercial	y	de	 Integración,	a	fin	de	viabilizarla	a	 través	de	






de	 la	 Iniciativa	 para	 la	 Integración	 de	 la	 Infraestructura	 Regional	
Suramericana	(IIRSA).	Fue	ratificado	en	el	comunicado	conjunto	de	
los	 presidentes	 del	 Perú	 y	 el	 Brasil,	 suscrito	 el	 11	 de	 diciembre	 del	
2009.	Esta	 carretera	 sería	 la	 segunda	que	 conectaría	 al	Brasil	 con	 el	
océano	Pacífico	y	al	Perú	con	el	Atlántico.
En	 vista	 que	 los	 altos	 riesgos3	 de	 todo	 el	 proyecto	 de	 la	 IOC	
(Lima-Pucallpa)	desalentaban	 a	 los	 inversionistas,	 se	decidió	 conce-













En	 junio	del	2011,	Provías	Nacional	 inicia	 la	 adjudicación	por	
menor	cuantía	del	estudio	de	preinversión	a	nivel	de	perfil	del	proyecto	
carretero	 Pucallpa	 –	Cruzeiro	 do	 Sul,	 tramo	peruano.	El	Consorcio	
Vial	Pucallpa	resultó	ganador	del	concurso	público.













Con	 respecto	 a	 la	 ingeniería	 del	 proyecto,	 cabe	 señalar	 que	 la	











como	 el	 estado	 de	 Acre	 le	 dan	 preferencia	 al	 proyecto	 ferroviario	
FETAB	(Ferrovía	Transcontinental	“Brasil-Perú”	–	Atlántico-Pacífico)	




tanto	 de	 integración	 regional	 como	 de	 conservación	 de	 ecosistemas	
frágiles	en	los	bosques	amazónicos	de	Ucayali	y	Acre.	Se	trata	de	un	
primer	paso	que	será	 seguido	por	un	segundo	análisis	que	considere	

















ii.	 La	 colonización	descontrolada	 y	 sus	 impactos	 en	materia	 de	de-





El	 documento	 se	 divide	 en	 siete	 secciones,	 incluida	 esta	
introducción.	La	sección	2	precisa	el	objetivo	del	estudio.	En	la	sección	
















ello,	 busca	 contribuir	 al	 debate	 sobre	 la	 integración	 fronteriza	 para	











El	departamento	de	Ucayali	 fue	 creado	 el	 18	de	 junio	de	1980	por	
escisión	del	departamento	de	Loreto.	 Se	ubica	 en	 el	 extremo	centro	
oriental	del	Perú.	Por	el	norte	limita	con	el	departamento	de	Loreto,	
por	el	oeste	con	Huánuco,	Pasco	y	Junín,	por	el	sur	con	Cusco	y	Madre	













































La	 principal	 familia	 lingüística	 en	 este	 espacio,	 después	 del	
castellano,	 es	 el	 Pano,	 a	 la	 cual	 pertenecen	 las	 etnias	 de	 Isconahua,	
Shipibo-Conibo	y	Shipibo.	Con	respecto	a	los	servicios	de	salud,	los	

























nacional.	 La	mayor	 parte	 de	 los	 trabajadores	 son	 absorbidos	 por	 la	















Producción de madera aserrada (metros cúbicos) 
	 Fuente:	INEI	(2009).
El	principal	puerto	de	Ucayali	es	el	de	la	ciudad	de	Pucallpa,	el	










Un	 total	 de	 4.227	TM	 (2,5%)	 de	 la	 madera	 y	 derivados	 que	
llegan	a	Pucallpa	provienen	del	área	del	trazo	propuesto	del	proyecto	
29Descripción	del	área	de	estudio
carretero9.	 Sin	 embargo,	 estos	 datos	 pueden	 estar	 subestimando	 la	
magnitud	de	la	madera	y	derivados	que	llegan	a	la	ciudad	de	Pucallpa	













El	 área	 de	 estudio	 pertenece	 a	 la	 subcuenca	 del	 Ucayali,	 con	 un	




























 Superficie de la Amazonía con tierras de protección ecológica y
potencial productivo, 2007. Medición satelital (hectáreas)
Departamento	 Superficie	 Tierras	con	 Tierras	con
	 amazónica	 protección	 potencial
	 	 ecológica	 productivo
Total	nacional	 77.528.030	 37.477.348	 40.050.682
Ucayali	 10.241.055	 2.957.562	 7.283.493












































mayor	atención,	 es	 la	 ferrovía	Transcontinental.	A	partir	de	 los	datos	




Distancias entre Rio Branco y los puertos del Perú por la IOS y la IOC
Origen-Destino	 	 IOS	 IOC
Rio	Branco-Paita	 	 3.252,6	 2.497,6
Rio	Branco-Bayóvar	 	 3.174,1	 2.419,1
Rio	Branco-Salaverry	 	 2.797	 2.042
Rio	Branco-Chimbote	 	 2.652	 1.897
Rio	Branco-Lima	(Puerto	de	Callao)	 2.221	 1.698
Rio	Branco-	San	Juan	de	Marcona	 1.846,7	 2.227,7
Rio	Branco-Matarani	 	 1.525	 2.768





















Esta	 justificación	hace	que	 las	 autoridades	de	 la	 zona	 centro	del	
Perú,	 especialmente	 la	 futura	 macro	 rregión	 de	 Áncash-Huánuco-
Ucayali,	estén	interesadas	en	la	realización	del	proyecto.
4.2. Impactos





Los	 principales	 productos	 agrícolas	 de	 la	 región,	 según	 el	 nivel	 de	
producción,	son	el	plátano,	la	yuca,	la	palma	aceitera,	el	arroz,	la	caña	
de	azúcar	(caña	brava)	y	el	maíz.





produce	una	mayor	variedad	de	 cultivos	que	 los	observados	 en	otros	
caseríos	y	comunidades	nativas.	En	sus	predios	cultivan	 todo	 tipo	de	
productos,	desde	los	tradicionales	plátano,	yuca	y	maíz,	hasta	hortalizas	
como	betarraga,	cebolla	o	 tomate,	y	 frutas	como	 limón,	camu-camu,	
cocona,	papaya	y	naranja.
Aumento de actividades ilícitas como el narcotráfico y la minería informal
Usando	de	ejemplo	la	IOS	y	el	crecimiento	de	la	minería	informal	en	
Madre	de	Dios	después	de	 la	 conclusión	de	 la	 carretera,	hay	 razones	
para	suponer	un	incremento	de	la	minería	informal	en	la	cabecera	del	
río	Abujao,	cerca	al	caserío	28	de	Julio.	De	acuerdo	con	las	entrevistas	




Colonización descontrolada e invasión de tierras de las comunidades nativas 
























estas	metodologías	 y	 la	 herramienta	 estándar	 utilizada	 por	 el	 Banco	





El	modelo	RED	emplea	como	 indicadores	de	eficiencia	 el	 valor	






























ambiental/social	 (IA),	 y	 tampoco	 considera	 ningún	 cambio	 en	 la	
seguridad	vial	(SV).	La	variable	“desarrollo	local”	se	mide	por	el	“tráfico	









cultivos	 producidos	 en	 cada	 centro	 poblado,	 la	 regularidad	 semanal	
de	 los	 viajes	 por	 río,	 su	 conocimiento	 del	 proyecto	 carretero	 y	 su	
percepción	de	los	impactos	positivos	y	negativos	de	este.
5.1. Parámetros del modelo
La	 Iniciativa	 para	 la	 Conservación	 de	 la	 Amazonía	 Andina	 (ICAA)	








el	 costo	 de	 construcción	 de	 un	 puente	 de	 1.000	 metros	 luz	 para	
cruzar	el	río	Ucayali	con	un	costo	financiero	total	de	US$35.192.967.	
Se	 asume	 la	 construcción	 de	 un	 solo	 puente	 para	 evaluar	 el	mismo	
escenario	propuesto	por	el	Consorcio	Vial	Pucallpa	a	pesar	de	que	ya	
demostramos	la	necesidad	de	construir	al	menos	dos	puentes	de	tales	





















para	 cada	 tipo	de	 vehículo.	Mientras	mejor	 sea	 la	 calidad	de	 la	 vía,	
menor	será	su	rugosidad	y	menores	los	costos	de	transporte.
Tabla 4
Parámetros para estimar el costo del transporte
Vehículo	 Número	 Costo	en	tiempo	por	 Costo	del	tiempo	de	retención
	 de	pasajeros	 pasajero	(S/./pas-h)	 de	la	carga	(S/./veh-h)
Auto	 	3	 1,47	 		0
Pick	up	 	3	 1,47	 0,12
Bus	 40	 0,88	 0,12
Camión	ligero	 	1	 0,88	 0,09
Camión	medio	 	1	 0,88	 0,09
Camión	pesado	 	1	 0,88	 0,09
Camión	articulado	 	1	 0,88	 0,09
41Metodología
Costo	económico	 Auto	 Pick	up	 Bus	 Camión	 Camión	 Camión	 Camión
unitario	 	 	 	 ligero	 medio	 pesado	 articulado
Nuevo	vehículo
(US$/vehículo)	 12.386	 18.009	 87.630	 71.070	 87.147	 104.901	 120.095
Combustible
(US$/litro)	 0	 0	 1	 1	 1	 1	 1
Lubricante
(US$/litro)	 3.946	 3.946	 3.946	 3.946	 3.946	 3.946	 3.946
Par	de	neumáticos
(US$/par)	 42	 71	 314	 127	 314	 393	 393
Costo	laboral	de
mantenimiento
(US$/hora)	 2	 2	 3	 3	 3	 3	 3
Tripulación
(US$/hora)	 0	 1	 4	 2	 3	 3	 3
Tasa	de	interés	(%)	 14	 14	 14	 14	 14	 14	 14
Otros	 Auto	 Pick	up	 Bus	 Camión	 Camión	 Camión	 Camión
parámetros	 	 	 	 ligero	 medio	 pesado	 articulado
Código	de
depreciación	 2	 2	 2	 2	 2	 2	 2
Código	de
utilización	 1	 3	 3	 3	 3	 3	 3
Eficiencia
energética	 0,85	 0,95	 0,95	 0,95	 0,95	 0,95	 0,8







































Se	 calculó	 el	 total	 de	 toneladas	 métricas	 (TM)	 transportadas	
al	año	por	río	hacia	y	desde	el	puerto	de	Pucallpa.	Luego,	se	estimó	
el	 promedio	 de	 toneladas	 transportadas	 por	 día.	 El	 resultado	 es	 un	
transporte	de	ida	y	vuelta	por	río	de	15,1	TM/día	(véase	la	Tabla	5).
Tabla 5
Transporte de productos por arribo y zarpe en
el puerto de Pucallpa, 2008 (TM)
	 	 	 Productos
Centro	 Alimentos	 Maderas	y	 Vehículos	 Maquinaría,	 Varios	 Total	 Total
poblado	 	 derivados	 	 motores	y	 	 TM/año	 TM/día
	 	 	 	 repuestos	 	
Abujao	 		 		 		 60	 		 60	 0,2
Alfonso
Ugarte	 		 354	 		 8	 		 362	 1,0
Miguel
Grau	 1,8	 2.224	 3	 204,4	 912,2	 3.345,2	 9,2
Nueva
Jerusalén	 		 183	 		 10	 		 193	 0,5
Santa
Elena	 		 320	 		 20	 		 340	 0,9
Santa
Rosa	 		 527	 		 20	 		 547	 1,5
Sheshea	 		 619	 		 30	 		 649	 1,8




A	partir	de	 la	estructura	de	carga	útil	para	 los	vehículos	 típicos	
del	Perú	del	MTC	 (2010),	 se	 estima	una	 combinación	 lineal	de	 los	
vehículos	que	sea	mayor	o	igual	al	total	de	15,1	TM/día	transportadas.	
El	resultado	es	un	estimado	de	10	vehículos/día,	los	cuales	transportan	
un	 total	de	15,2	TM/día	 (véase	 la	Tabla	6).	Se	asume	que	el	 tráfico	
normal	 aumentará	 a	 la	 tasa	 de	 crecimiento	 promedio	 del	 PBI	 de	
Ucayali	del	período	2001-2009	(DFID	2005).
Tabla 6
Estimación de tráfico normal
	 Vehículo	 TM	1/	 N.°	de	vehículos
	 Automóvil	 0,32	 2
	 Pick	up	 0,62	 6
	 Bus	 4,13	 0
	 Camión	ligero	 3,84	 1
	 Camión	mediano	 7	 1
	 Camión	pesado	 12,05	 0
	 Camión	articulado	 24,5	 0
	




Es	 el	 aumento	 en	 el	flujo	de	 vehículos	por	una	 reducción	del	 costo	





































Estructura de subtramos IOS e IOC
	
						Elaboración	propia.
La	 principal	 diferencia	 entre	 ambos	 tramos	 es	 que	 antes	 de	 la	
IOS	ya	 existía	una	 trocha	que	conectaba	al	Perú	con	 la	 frontera	del	
Brasil	por	Madre	de	Dios.	Entonces,	ya	había	una	relación	fronteriza	
y	 un	 tráfico	 normal.	 En	Ucayali	 no	 hay	 una	 trocha	 que	 conecte	 al	
Perú	con	el	Brasil	y,	por	tanto,	no	existe	vínculos	terrestres	registrados.	
Por	otro	lado,	el	diferente	peso	de	la	minería	en	ambas	regiones	es	un	
factor	 distorsionante	 en	 el	 análisis.	Debido	 a	 esto	 se	 descuentan	 los	
parámetros	estimados	para	el	cálculo	del	tráfico	inducido,	de	tal	forma	
que	se	ajuste	a	la	realidad	del	área	de	estudio.












fracción	del	 tramo	A,	 la	 cual	 es	 estimada	 con	datos	de	 la	 IOS.
Formalmente:
	














fundamental	 con	 Ucayali.	 Un	 elevado	 proceso	 migratorio,	
el	 aumento	 del	 comercio	 de	 insumos	 para	 la	 minería	 (tubos	
y	 mangueras	 importadas	 del	 Brasil)14	 y	 el	 desarrollo	 de	 otras	



















Estructura de tráfico de Ucayali
	 	
	 	 Vehículo	 %
	 	 Auto	 46
	 	 Pickup	 12
	 	 Bus	 6
	 	 Camión	ligero	 9
	 	 Camión	mediano	 5
	 	 Camión	pesado	 2

















el	2006	y	 el	2008	parece	que	el	 tráfico	del	 tramo	B	 llega	a	 su	nivel	
máximo,	mientras	que	el	tráfico	del	tramo	A	crece	casi	a	la	misma	tasa.
Gráfico 3












IMD Madre de Dios, 2006 y 2010
Año	 	 Tramo	A	 Tramo	B
2006	 	 193	 147
2010	 	 598	 356
Fuente:	MTC,	IMD	2006,	2008	y	2010.
Elaboración	propia.
Para	 estimar	 el	 peso	 relativo	 de	 la	minería	 en	Madre	 de	Dios,	







Variables calculadas para la estimación de











Tráfico inducido inicial estimado de Ucayali
Año	 	 Ucayali
	 	 Tramo	A	 Tramo	B
2008	 	 931	 -
2016	 	 1.407	 230
Elaboración	propia.












1)	 El	 tráfico	 normal	 estimado	 a	 partir	 del	 tráfico	 fluvial	 puede	
considerarse	 como	 un	 tráfico	 desviado	 “local”.	 Entonces,	 para	
evitar	 la	 doble	 contabilidad	 de	 tráfico,	 se	 asume	 que	 el	 tráfico	
fluvial	desviado	será	cero.
2)	 Los	únicos	vehículos	desviados	serían	aquellos	que	tengan	origen/
destino	 Rio	 Branco	 y	 destino/origen	 cualquier	 ciudad	 costera	
desde	Lima	hacia	el	norte	del	Perú	(tráfico	desviado	“regional”).




la	 IOC.	El	punto	de	origen	 es	 la	 ciudad	de	Rio	Branco,	 capital	del	
estado	de	Acre	en	el	Brasil,	y	el	punto	de	destino	(promedio)	la	ciudad	
de	Trujillo,	capital	de	la	Región	La	Libertad,	calculado	como	un	lugar	
intermedio	 entre	 Lima	 y	 el	 norte	 del	 Perú	 (supuesto	 2).	 El	 desvío	
de	 los	 vehículos	 se	 daría	 inmediatamente	 después	 de	 terminada	 la	
construcción	de	la	carretera	de	Pucallpa	a	Cruzeiro	do	Sul	en	el	2015.
El	 tráfico	 referencial	 utilizado	 es	 el	 correspondiente	 al	 tramo	B	
de	la	IOS	(Puerto	Maldonado-Iñapari).	Este	tráfico	es,	en	su	mayoría,	
tráfico	local,	pero	puede	utilizarse	como	una	cota	superior	del	tráfico	





Para	 calcular	 las	 características	 de	 ambas	 carreteras	 se	 emplean	
datos	de	 longitud,	 tipo	de	 terreno	y	de	vía	del	MTC.	Como	ambas	
rutas	 cruzan	 todo	 tipo	 de	 terreno	 (plano,	 ondulado,	 montañoso	 y	
pendientes	 críticas),	 se	 utilizó	 el	 tipo	 de	 terreno	 promedio	 de	 cada	
ruta	para	estimar	los	parámetros	de	costos	de	operación	vehicular	del	
modelo	RED	(véase	las	Tabla	11	y	Tabla	12).	La	IOS	cruza	un	mayor	
porcentaje	 de	 zonas	 con	 terrenos	 llanos	 (50,62%),	mientras	 la	 IOC	
atraviesaen	su	mayoría	terrenos	ondulados.
Tabla 11
Tipos de terreno de la IOS y la IOC
	 Estructura	porcentual	de	la	vía	 Parámetros	estándar	del	Banco
	 por	tipo	de	terreno	 Mundial	por	tipo	de	terreno
Tipo	de	terreno	 IOC	 IOS	 Subidas	y	bajadas	 Curvatura
	 	 	 	 (m/km)	 horizontal
Plano	 	 21,24	 50,62	 0	 50
Ondulado	 66,94	 29,93	 20	 150





























Estimación del tráfico normal, generado e inducido, 2012-2031
Año	 Tráfico	normal	 Tráfico	generado	 Tráfico	inducido	 Total	sin	tráfico
	 diario	anual	 diario	anual	 diario	anual	 desviado
	 (veh/día)	 (veh/día)	 (veh/día)	 (veh/día)
2012	 10	 0	 0	 10
2013	 11	 0	 0	 11
2014	 0	 0	 0	 0
2015	 12	 9	 0	 21
2016	 12	 9	 226	 248
2017	 13	 10	 252	 275
2018	 14	 10	 281	 305
2019	 14	 11	 313	 338 
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Año	 Tráfico	normal	 Tráfico	generado	 Tráfico	inducido	 Total	sin	tráfico
	 diario	anual	 diario	anual	 diario	anual	 desviado
	 (veh/día)	 (veh/día)	 (veh/día)	 (veh/día)
2020	 15	 11	 348	 375
2021	 16	 12	 355	 383
2022	 17	 13	 374	 403
2023	 18	 13	 394	 425
2024	 19	 14	 415	 447
2025	 20	 15	 437	 471
2026	 21	 16	 460	 496
2027	 22	 16	 484	 522
2028	 23	 17	 510	 550
2029	 24	 18	 537	 579
2030	 25	 19	 565	 610










día	 desviados	 de	 la	 IOS	 para	 que	 el	 proyecto	 sea	 económicamente	
rentable.	 Es	 decir,	 el	 36%	 del	 tráfico	 actual	 entre	 Iñapari	 y	 Puerto	
Maldonado,	el	cual	es	tráfico	local,	debe	tener	la	ruta	Rio	Branco–La	





Valor actual neto y tasa interna de retorno
Escenarios	 Tráfico	desviado	 VAN	(mil	US$)	 TIR	(%)
Tráfico	desviado	nulo	 0	 -134,6	 Menor	a	cero
Tráfico	desviado	GoalSeek	 130	 0	 11
Elaboración	propia.









Valores intercambiados para obtener un VAN=0
Variables	 Valor	actual	 Valor	VAN=0	 Cambio	%
Tráfico	normal	 10	 393	 3828
Tráfico	generado	 		3	 532	 17624
Rugosidad	del	proyecto	base	en	temporada	 	 (+)	Fuera
de	sequía	 25,0	 de	escala	 -
Rugosidad	del	proyecto	alternativo	en	 	 (-)	Fuera
temporada	de	sequía	 		3,0	 de	escala	 -
Costo	económico	de	inversión	(000$/km)	 939,0		 -116	 -112








un	 tráfico	 fluvial	 que	 pueda	 considerarse	 equivalente	 en	 función	 de	
las	 toneladas	 transportadas.	 Asimismo,	 la	 reacción	 de	 los	 usuarios	
ante	una	reducción	del	costo	de	transporte	debería	generar	un	tráfico	
muy	 superior	 a	 los	 tres	 vehículos/día	 estimados	 (véase	 la	Tabla	 15).	
Los	costos	de	inversión	y	mantenimiento	estimados	deberían	adoptar	
valores	negativos	para	que	el	proyecto	alcance	un	VAN	igual	a	cero.	
Del	mismo	modo,	 la	 rugosidad	del	proyecto	base	y	 el	 alternativo	 se	
escapa	de	la	escala	del	IRI.
Estos	 resultados	proponen	que,	 dado	 el	 proyecto	base	 asumido	
y	 los	 supuestos	 del	 modelo,	 el	 proyecto	 de	 carretera	 de	 Pucallpa	 a	




Entonces,	 es	 indispensable	 realizar	 un	 análisis	 de	 riesgos	 para	
estimar	la	probabilidad	de	que	tanto	los	valores	del	VAN	como	la	TIR	
indiquen	que	el	proyecto	es	económicamente	rentable.








Valor intercambiado del análisis de riesgos
Variables	 			Como	fracción	del	valor	imputado
	 	 	 en	el	modelo
	 	
	 	 Valor	 Valor	 Valor
	 	 mínimo	 imputado	 máximo
Tráfico	normal	 0,70	 1,00	 1,3
Tráfico	generado	 0,25	 1,00	 1,75
Tráfico	desviado	 	 	
Rugosidad	del	proyecto	base	en	temporada	de	sequía	 0,70	 1,00	 1,3
Rugosidad	del	proyecto	en	temporada	de	sequía	 0,90	 1,00	 1,1
Costo	de	inversión	(000$/km)	 0,85	 1,00	 1,35
Elaboración	propia.




En	 el	 segundo	 escenario,	 la	 probabilidad	 de	 que	 el	 proyecto	
sea	 económicamente	 rentable	 es	 de	 31%.	 El	 máximo	 VAN	 de	 la	




Valor actual neto - Tráfico desviado nulo
	
Gráfico 6








frágiles	 (proyectos	 de	 industrias	 extractivas	 en	 ecosistemas	 de	 altas	
montañas	 o	 bosques	 tropicales,	 como	 proyectos	 hidroenergéticos	 y	
de	 interconexión	 vial	 en	 la	 Amazonía),	 se	 ha	 venido	 realizando	 sin	
demostrar	la	existencia	de	un	beneficio	neto	social	positivo.





hasta	 la	Región	La	Libertad-Perú.	Aun	con	ese	nivel	de	 tráfico	 sería	










acerca	de	 trazos	 alternativos	de	 la	 carretera,	 o	 incluso	 la	 factibilidad	
del	 proyecto	 de	 conexión	 ferroviaria,	 sin	 un	 previo	 ordenamiento	
territorial	 y	 zonificación	 económica	 ecológica	 de	 la	 región.	 En	 ese	
sentido,	 las	 nuevas	 investigaciones	 acerca	 de	 los	 costos	 y	 beneficios	
de	 la	 interconexión	 entre	 Pucallpa	 y	Cruzeiro	 do	 Sul	 deberán	 estar	
enmarcados	 en	 un	 proceso	 de	 ordenamiento	 territorial	 para	 la	
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Mapa final del estudio de preinversión a nivel de perfil









Descripción del área de estudio
Tabla 1A
 Estructura de la población de Ucayali según sexo
y grandes grupos de edad, 2007
Población	 Hombres	 Mujeres	 Total
%	 	 51,40	 48,60	 100
Edad	 	 	 %
0	a	14	 	 39,0	 40,5	 37,2
15	a	24		 21,4	 11,9	 20,9
25	a	39		 16,1	 24,4	 22,0
40	a	65		 20,7	 19,2	 17,0
Más	de	65	 2,8	 3,9	 2,9
PET	(de	15	a	65	años)	 53,87	 49,86	 58,44
Fuente:	INEI,	Censos	Nacionales:	XI	de	Población	y	VI	de	Vivienda	2007.
Tabla 1B















Producto bruto interno por rama de actividad económica, 2009
Rama	de	actividad	económica	 (Miles	de	nuevos	soles)	 %
Agricultura,	caza	y	silvicultura	 3.677.620	 19,9














Población económicamente activa por rama
de actividad económica, 2007
Rama	de	actividad	económica	 Dpto.	 Prov.		 Dist.	 Dist.	
	 	 Ucayali	 Coronel	 Callería	 Masisea
	 	 	 Portillo	
Agricultura,	caza	y	silvicultura	 28,52	 20,11	 10,48	 79,68
Pesca	 	 0,92	 1,04	 0,76	 1,24
Minería	 0,23	 0,24	 0,33	 0,05
Manufactura	 9,06	 10,38	 9,47	 5,37
Electricidad	y	agua	 0,22	 0,25	 0,22	 0
Construcción	 4,99	 4,93	 4,97	 0,56
Comercio	 2,49	 2,84	 3,47	 0,18
Transporte	y	comunicaciones	 6,72	 7,46	 8,75	 1,39
Restaurantes	y	hoteles	 16,83	 19,36	 22,84	 3,47
Servicios	gubernamentales	 4,24	 5	 6,91	 0,35
Intermediación	financiera	 10,89	 12,4	 13,07	 1,21





































































































































































































































































































































































































































































































































































































Estimación del tráfico inducido
Año	 Tasa	de	 IMD	 	 	Estructura	de	tráfico
	 creci-	 	 Auto	 Pickup	 Bus	 Camión	 Camión	 Camión	 Articulado
	 miento	 	 	 	 	 ligero	 mediano	 pesado	
2012	 0	 0	 0	 0	 0	 0	 0	 0	 0
2013	 0	 0	 0	 0	 0	 0	 0	 0	 0
2014	 0	 0	 0	 0	 0	 0	 0	 0	 0
2015	 0	 0	 0	 0	 0	 0	 0	 0	 0
2016	 0	 226	 104	 28	 15	 21	 12	 4	 43
2017	 0,114	 252	 116	 31	 16	 23	 13	 4	 48
2018	 0,114	 281	 130	 34	 18	 26	 15	 5	 53
2019	 0,114	 313	 144	 38	 20	 29	 17	 5	 59
2020	 0,114	 348	 161	 43	 22	 32	 18	 6	 66
2021	 0,053	 355	 164	 44	 23	 33	 19	 6	 67
2022	 0,053	 374	 173	 46	 24	 35	 20	 6	 71
2023	 0,053	 394	 182	 48	 25	 36	 21	 7	 74
2024	 0,053	 415	 192	 51	 27	 38	 22	 7	 78
2025	 0,053	 437	 202	 54	 28	 40	 23	 7	 82
2026	 0,053	 460	 212	 56	 30	 43	 24	 8	 87
2027	 0,053	 484	 224	 59	 31	 45	 26	 8	 91
2028	 0,053	 510	 236	 63	 33	 47	 27	 9	 96
2029	 0,053	 537	 248	 66	 34	 50	 28	 9	 101
2030	 0,053	 565	 261	 69	 36	 52	 30	 9	 107





Variable y resultados del Modelo Red
Variable	 Valor
Km	 139,64
Población	servida	 147.885
Tipo	de	terreno	 Ondulado
Tipo	de	vía	 Pavimentada
Costo	inversión	('000/km)	 1.188,64
Costo	de	mantenimiento	rutinario	('000/km/año)	 365,19
Costo	de	mantenimiento	periódico	('000/km/6	años)	 2,6
Duración	de	la	inversión	(años)	 3
Primer	año	 40%
Segundo	año	 30%
Tercer	año	 30%
IRI	proyecto	base	 25
IRI	proyecto	carretero	 3
Tasa	mínima	de	rentabilidad	de	proyectos	públicos	(%)	 11
Tráfico	normal	(vehículos/día)	 10
Tráfico	generado	(vehículos/día)	 3
Tráfico	desviado	 0	 130
Valor	actual	neto	(millones	de	US$)	 -134,57	 0
Tasa	interna	de	retorno	(%)	 Menor	a	cero	 11%
Beneficios	netos	anuales	equivalentes	(US$/km)	a	una
tasa	de	descuento	de	11%		 -89690	 0
Tasa	interna	de	retorno	modificada	a	un	11%	de	ratio
de	reinversión	(%)	 -17%	 11%
Valor	actual	neto	por	costo	financiero	de	inversión	(ratio)	 -1,03	 0,00
Valor	actual	neto	por	valor	actual	de	costos	económico
de	agencia	(ratio)	 -0,83	 0,00
Primer	año:	beneficios	por	costo	económico	de	inversión	(ratio)	 0,00	 0,12
Costo	financiero	de	inversión	(millones	de	US$)	 113,6
Valor	actual	de	costos	económicos	de	agencia(millones	de	US$)	 161,97 
79Anexos
Tráfico	desviado	 0	 130
Valor	actual	de	los	costos	económicos	de	usuarios
del	tráfico	normal	(millones	de	US$)	 2,29
Valor	actual	de	los	costos	económicos	de	usuarios
del	tráfico	generado	(millones	de	US$)	 42,30
Valor	actual	del	costo	económico	social	(millones	de	US$)	 206,55
Inversión	por	población	servida	(US$/persona)	 1.122,37
Población	servida	por	inversión	(personas/1000US$)	 0,9
Elaboración	propia.
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